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nuevos puentes sobre el río neckar 
562-51 
En la últ ima guerra de carácter mundial , la ciudad de Heilbron y todos los puentes que en su alrededor cruzaban el río Neckar 
(Alemania) fueron casi totalmente destruidos. En los trabajos de reconstrucción, los puentes tuvieron su parte impor tante : la 
circulación y transportes son factores decisivos en los países eminentemente industrializados. 
Todos los puentes se encuentran actualmente en servicio, no ya con la capacidad de los anteriores, sino mejorados en todos 
sus aspectos: técnico, amplitud y estético. En los distintos proyectos de reconstrucción se estudiaron las posibilidades de un 
futuro aumento del volumen de tráfico y transporte. 
Del conjunto de doce puentes que úl t imamente se han construido en Heilbron, sólo daremos una breve reseña de cuatro de ellos. 
1 Puente Pefer-Bruckmann 
Esta obra se ha construido como paso sotare el rio Neckar de una de las carreteras federales, cuyo 
tráfico más importante es el destinado a las arterias de navegación del Rhin hasta Stuttgart y del 
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La estructura de hormigón tiene una lon-
gitud total de 200 m, y la anchura, incluidos 
los dos andenes, es de 15 m. El tramo prin-
cipal, central, a cuyos lados se adosan dos 
laterales, dejando sendos huecos para dos 
pasos inferiores, está formado por dos vigas 
cajón, paneles, formando un arco de tres 
articulaciones y 107,8 m de luz. Este tramo 
salva toda la anchura del rio que constituye 
el canal navegable. Las articulaciones se 
han formado en los arranques y en la clave, 
donde la altura relativa de cada viga cajón 
es distinta y aparecen en escalón. Esta particularidad obedece 
cajón, una expuesta al norte y la otra al sur, lo que a la distinta orientación de motiva dilataciones de distinto orden 
cada una de 
y magnitud. 
las vigas 
El arco central se halla sobre la zona navegable. Los otros dos, laterales, sirven de paso a líneas férreas de los 
servicios de transporte del puerto. Para absorber las elevadas tensiones de tracción se ha pretensado una banda 
en la proximidad de los arranques. El esfuerzo total del pretensado es de 3.000 toneladas. 
En esta obra se han aprovechado los cimientos de la estructura anterior, después de oír los consejos del profesor 
Dr. Môrsch, utilizándose como anclajes de los estribos del nuevo puente. 
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Este puente, de 144 m de longitud total, tiene un tramo central sobre el río, de 96 m de 
luz. La anchura del tablero es de 9,4 m, y se ha subdividido en dos andenes, de 2,20 m cada 
uno, y una calzada central de 5 metros. 
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a l z a d o 
c o n s t r u c c i ó n 
El tramo central está cons-
tituido por una viga cajón 
cuya parte inferior tiene un 
espesor decreciente de arran-
ques a la clave. Esta viga se 
ha pretensado siguiendo los 
procedimientos del método 
Baur-Leonhardt, tesando los 
cables con un esfuerzo total 
de 4.900 toneladas. 
Puente Bockniger 
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3 Puente para ferrocarril 
Las mejoras de carácter industrial han exigido la construcción de una nueva línea ferroviaria 
para los servicios del puerto, línea que ha motivado la construcción del puente, ya que tenía que 
cruzar el río. 
Este puente se compone de un arco metálico (doble) unido al tablero por medio de péndolas 
formando una estructura tipo "bouvstring". Como los humos procedentes de las fábricas próximas 
contienen compuestos corrosivos, la estructura ha sido protegida contra los efectos corrosivos de 
estos agentes. 
Los espesores máximos de la chapa empleada para los dos nervios o arcos son de 30 mm. La 
unión entre elementos metálicos se ha verificado por medio de soldadura, debidamente controla-
da por rayos X. 
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Los nervios que sostienen al tablero tienen una flecha máxi-
ma de 15 m. La luz del arco es de 87^ 5 m entre apoyos. La an-
chura total del tablero es de 8 m, de los que 1,5 m se han reser-
vado para un andén lateral para el paso de peatones. El tablero 
propiamente dicho se ha subdividido en tres células formando 
cajón. Este mismo tipo de sección ha sido utilizado para los 
dos nervios que sostienen al tablero. Tablero y arco se montaron 
en la margen del rio. 
Este puente metálico presenta la particularidad de haberse 
soldado directamente los carriles al entramado del tablero, pero 
en las dos extremidades del puente se han articulado los carriles 
para permitir seguir los movimientos propios de la estructura 
al deformarse. 
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Este puente, actualmente pasarela para peatones y ciclos, es una primera parte de la es-
tructura que posteriormente ha de construirse para su transformación en puente para carre-
tera. T.a anchura del tablero actual es sólo de 5 m, subdividido en una calzada y un andén. 
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Fotos: HAARFEID, TIEFBAUAMT y SCHEER La estructura se compone de 
tres tramos: uno central, de 
86,50 m de luz, que es el que 
salva la parte navegable del rio, 
y dos tramos laterales de, res-
pectivamente, 51,5 y 26 m de luz. 
El tablero se ha formado en la 
parte superior de una viga ca-
jón, de hormigón pretensado, que 
se une en forma continua con 
la que salva los dos tramos late-
rales. El esfuerzo total del pre-
tensado, realizado según el mé-
todo Baur-Leonhardt, ha sido de 
4.800 toneladas. La estructura 
presenta una gran rigidez a los 
efectos de la torsión. 
En todas estas estructuras se ha rebajado mucho la altura libre sobre el nivel de aguas, logrando dar a estas 
obras un alto grado de esbeltez que enriquece su aspecto estético. J. J. U. 
 
© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 
Licencia Creative Commons 3.0 España (by-nc)
 
 
http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es
